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Die Erfindung bezieht sieh auf ein Ver- 
fahren zum Bremsen von Antriebseinrichtun- 
gen fiir Kraftfahrzeuge mit einem Stromungs- 
getriebe und einem Wcehselgetriebe, von wel- 

s chem ein Teil der Gange einen Antrieb iiber 
clas Stromungsgetriebe und ein anderer Teil 
der Gange einen Antrieb unter "Umgehung des 
Stromungsgetriebes vermittelt, das eine Strb- 
mungskupplung oder ein Stromungswandler 

io sein kann. 

Das Verfahren gemaB der Erfindung be- 
steht darin, daft zum Bremsen der Antriebs- 
einrichtung gleichzeitig cm einen Ajrtxieb 
iiber das Stromungsgetriebe vermittelnder 

is Gang und ein einen Antrieb unter Umgehung 
des Stromungsgetriebes vermittelnder Gang 
eingeschaltet wird, so daB die Primar- und 
Sekundarseite des Stromungsgetriebes zwangs- 
maBig vom Abtrieb her mit verschiedenen 

20 Drehzahlen angetrieben werden und dadurch 
in dem Stromungsgetriebe Energie verniehtet 
wird. 

Durch die Erfindung wird der Vorteil er- 
zielt, daB besondere Bremsorgane fiir die 
25 Br enisling in Fortf all kommen konnen und 
eine hohe Bremswirkung sowie ein weiches, 
elastisehes Bremsen erreichbar sind. 

Gegeniiber der iiblichen Verwcndung des 
Motors als Bremse kann die hydraulisehe 
30 Bremsung gernaB der Erfindung f erner den 
Vorteil aufweisen, daB trotz hoher Brems- 



leistung der Motor eine niedrige Drehzahl 
beibehalt, wodurch eine Gerausehbelastigung 
durch den Motor und die meehanisehe Bean- 3 i; 
spruchung desselben verringert werden. 

Da f erner das Drehzahlverhaltnis inf olgc 
der Getriebekinematik walirend des Bremsens 
konstant bleibt, arbeitet das hydraulisehe Ge- 
triebe mit gleiehbleibendem Schlupf und da- 4 o 
mit gleiehbleibendem Wirkungsgrad. 

Zur Bremsung konnen benachbarte oder 
aueh auseinanderliegende Gange verwendet 
werden. Je grbBer das relative Ubersetzungs- 
verhaltnis zwischen den beiden Gangen ist, 4s 
ein um so grbBer es Bremsmoment kann er- 
zielt werden. Zur Regelung der Bremswirkung 
kann das Stromungsgetriebe selbst herangezo- 
gen werden, beispielsweise dureh. Anderung 
seiner Fullung (z. B. durch Anordnung von so 
Schppfrohrcn). dureh verstellbare Schaufeln, 
axiale Verschiebung eines Schaufelrades oder 
dergleichen. Da das Bremsmoment des Motors, 
in ein Antriebsmoment umgekehrt werden 
kann, ist die hydraulisehe Bremsung aueh 55 
iiber das Leistimgsregelglied ties Motors in 
einem gewissen Bereich regelbar. 

Die Erfindung bezieht sich des weiteren 
auf eine Vorriehtung zur Ausiibung des Ver- 
fahrens. Diese Vorriehtung ist gekennzeich- 60 
net durch eine Einrichtung, die das gleich- 
zeitige Einriicken zweier Gange durch ein ein- 
ziges Schaltglied gestattet. Hierbei kann eine 



fur Bremszwecke besonders geeignete Ans- 
gestaltung des hydraulischen Getriebes sowie 
auch eine zweckmaftige und wirtschaftliche 
Ausnutzung der beim Bremsen entstehenden 
. s Warme vorgesehen werden. 

An Hand der Zeichnung sei die Erfin- 
dung beispielsweise erlautert. Im einzelnen 
zeigen : 

Pig. 1 die schematisehe Darstellung eines 
10 f iir eine hydraulische Bremsung ge'maB der 
Erfindung geeigneten Getriebes, 

Pig. 2 ein beispielsweises Bremsdiagramm, 
Pig. 3 ein Ausfuhrungsbeispiel fur die 
Bremsbetatigungsvorrichtung im Zusammen- 
is bang mat einer Einriehtung zur Gangschal- 
tung mittels Hilfskraft, und zwar in Brems- 
stellung, 

Pig. 4 einen Schnitt nach Linie 4 — 4 der 
Pig. 3 und 

20 Pig. 5 die untere Partie eines analogen 
Schnittes bei Antriebsstellung des betreffen- 
den Organs. 

In Pig.l ist 110 die Motorwelle, welehe die 
Primarhalfte ' 111 einer Stromungskupplung 

25 antreibt. Die Sekundarhalfte 112 ist uber eine 
Hohlwelle 113 mit der konstanten tJbersetzung 
114, 115 eines Wechselgetriebes 116 verbun- 
den, von welchem der Einfaehheit halber 
lediglieh eine Gangiibersetzung 117, 118 dar- 

30 gestellt ist; hierbei ist das Zahnrad 117 durch 
eine zum Beispiel hydraulisch geschaltete 
Lamellenkupplung 119. mit der Yorgelege- 
welle 122 kuppelbar, wahrend das Zahnrad 
118 fest auf der Getriebeabtriebswelle 120 an- 

35 geordnet ist. Letztere ist durcb eine Direkt- 
kupplung 121 unmittelbar mit der Motorwelle 
kuppelbar. . 

Durch gleichzeitiges Einriicken der beiden 
Kupplungen 119 und 121 kann nun die Ab- 

4o triebswelle 120 bzw. das Fahrzeug abgebremst 
werden. Das Bremsmoment setzt sich hierbei 
zusammen aus dem Bremsmoment des Motors 
und dem Bremsmoment der hydraulischen 
Kupplung. 

45 Ist Mj> = Bremsmoment, 

M m = Motorbremsmoment, 
M K = Kupplungsbreinsmoment, 



i = relatives Ubersetzungsverhaltnis 
zwischen den beiden eingesehal- 
teten Gangen, so 

n m = Motordrehzahl, 

D K = Kupphingsdurchmesser (aufterer 
Durchmesser des Plussigkeits- 
ringes), 

h = Ktapplungsfaktor als Punktion 55 
des Schlupfes, 
so ergibt sich, da die Abtriebswelle liber den 
einen eingeschalteten Gang ein um das Uber- 
setzungsverhaltnis i erhohtes Moment zum An- 
trieb der hydraulischen Kupplung lief ert, von 60 
der Kupplung selbst jedoeh nur das einfache 
Moment zuruekerhalt, folgende Beziehung: 

= k ♦ i Dk 5 (± — l) + M m 

In Fig. 2 ist das Bremsmoment i!f B uber 65 
der Motordrehzahl n m auf getragen. Die Linie a 
gibt hierbei ein Bremsmoment wieder, welches 
bei normaler Yerwendung des Motors als 
Bremse in einem der untern Gange, z. B. im 
2. Gang, erzeugt wird. Diese Linie verlauft 70 
etwa geradlinig. 

Im Gegensatz hierzu weist das Brems- 
moment, welches bei der erfindungsgemaften 
hydraulischen Bremsung mittels zweier ein- 
geschalteter Gange erzeugt wird, einen ent- 75 
sprechend der obigen Pormel im wesentlichen 
parabolischen Yerlauf auf, wobei beispiels- 
weise b 0 den Yerlauf des Bremsmomentes bei 
gleichzeitig eingeschaltetem 3. und 4. Gang 
ohne Motorsehleppleistung und Z> den Yer- so 
lauf eines entsprechenden Bremsmomentes mit 
Motorsehleppleistung darstellt. Der Br ems- 
verlauf ahnelt bei niedriger Drehzahl dem- 
jenigen der Kurve a, steigt aber bei hoheren 
Drehzahlen schnell iiber. die Werte dieser ss 
Kurve. 

Da sich das Bremsmoment aus dem Brems- 
moment des Motors und dem Bremsmoment 
der hydraulischen Kupplung zusammensetzt, 
wobei das Bremsmoment des Motors durch Be- 90 
tatigung des Leistungsregelgliedes (Gashebels) 
in ein Antriebsmoment umgekehrt werden 
kann, ist die hydraulische Bremsung iiber das 



Leistungsregelglied des Motors in einem ge- 
wissen Bereich regelbar. Durch die Kurve c 
ist das bei Vollgas das Antriebsmoment iiber- 
steigende Bremsmoment dargestellt. "Wie aus 
5 dieser Kurve hervorgeht, bleibt im untern 
Drehzahlbereich bei Motorvollgas ein An- 
triebsmoment iibrig, welches bei einer be- 
stimmten Drehzahl n ± gleich Null wird, Von 
da ab tritt auch bei Vollgas eine Fahrzeug- 
10 bremsung ein (also Bremsmoment > Antriebs- 
moment). 

Wie die Kurve d zeigt, wird ferner die 
Bremsung nock erheblich wirksamer, wenn 
gleichzeitig zwei auseinanderliegende Gange, 

is z. B. der 2. und 4. Gang, geschaltet werden. 
Infolge der erfindungsgemaB erreiehbaren 
Bremswirkung ist es zum Beispiel auch mog- 

• lich, auf den 2. oder auch 1. Gang als Brems- 
gang zu verzichten. Der 2. Gang kann infolge- 

20 dessen auch mit einem Freilauf ausgeriistet 
werden, was wiederum zur Schalterleiehte- 
rung beitragt. 

Mit Riicksicht auf die hohen Brems- 
momente, welche gegebenenfalls von der hy- 

25 draulischen Kupplung bzw. dem Wandler auf- 
zunehmen sind, ist die Kupplung bzw. der 
Wandler entsprechend zu bemessen und gege- 
benenfalls in besonderer Weise als Bremsele- 
ment auszubilden, vor allem dann, wenn eine 

so ausschlieBlieh hydraulische Bremsung durch 
die Kupplung bzw. den Wandler vorgesehen 
ist and zu dies em Zweek zwei auseinander- 
liegende Gange, z. B. der 4. und 2. Gang, 
gleichzeitig einschaltbar sind, wobei gleichzei- 

35 tig mit dem Einschalten dieser zwei Gange der 
Motor vom Getriebeteil der Antriebseinrich- 
tung abgekuppelt wird. Eine Regelung der 
Leistungsaufnahme, z. B. durch Fullungs- 
anderung oder dergleichen, ist hierbei in der 

40 Regel unumganglich. Urn den Einsatz der 
hydraulischen Bremse weich zu gestalten, 
kann auch der hydraulische AnpreBdruck in 
der oder den Gangschalt-Reibungslrapplungen 
von der Abtriebsdrehzahl her geregelt oder 

45 durch gleichzeitige Betatigung des Regel- 
organs' des Motors die Bremswirkung beim 
Einsatz der Bremse voriibergehend vermin- 
dert werden. 



Um den ft-Faktor der Ktvpplung beim 
schiebenden Fahrzeug (Antrieb- von hinten) so 
je nach der Soll-Lage der Bremslinie zu ver- 
grbBern oder zu verkleinern, konnen beson- 
dere Vorkehrungen, z. B. ein unsymmetrischer 
Aufbau der Kupplung oder dergleichen, ge- 
troffen werden. ss 

ZweckmaBig ist ferner ein besonderer 
Warmeaiistauscher vorziisehen, der die beim 
Bremsen in der Kupplung (bzw. dem Wand- 
ler) in Warme umgesetzte Leistung an die 
AuBenluft oder zur sonstigen Ausnutzung, eo 
z. B. zur Beheizung des Fahrzeuginnern, ab- 
gibt bzw. abgeben kann. 

ZweckmaBig sind kraftschliissige Kupp- 
lungen zum Schalten der einzelnen Gange anr 
zuordnen. Doch is.t die Erfindung auch bei 65 
klauengeschalteten Getrieben anwendbar, wo- 
bei jedoch zu einer weichen Einschaltung der 
Stromungskupplung bzw. des Wandlers als 
Bremse mindestens eine der beiden gleichzei- 
tig geschalteten Gangkupplungen kraftschlus- 70 
sig ausgebildet sein sollte. 

Es kann unter Umstanden von Vorteil sein, 
eine Vorrichtung (Kupplung) vorzusehen, um 
den Motor vom Getriebe zu trennen, insbeson- 
dere dann, wenn der Motor bei zu kleinen 75 
Drehzahlen nieht mehr rund lauft. 

In Fig. 3 und 4 ist eine beispielsweise 
Schaltvorriehtung fur eine als Bremse zu be- 
nutzende Stromungskupplung schematisch 
dargestellt. Hierbei ist 10 ein Drehschieber so 
fiir die Schaltung der einzelnen Gange und 
11 ein Drehschieber zur Umschaltang der 
Stromungskupplung aus der Antriebsstellung 
in die Bremsstellung. 

Eine von einer beliebigen Druckquelle, 85 
z. B. einer Pumpe, gelieferte Druckfliissigkeit, 
welche auch die die Stromungskupplung ful- 
lende Fliissigkeit sein kann, wird durch eine 
Leitung 12 einer Ringnut 13 im Zylinder 14 
des Gangschaltschiebers 10 zugeleitet. Von der 90 
Ringnut 13 aus gelangt das Druckol iiber 
Querbolarungen 15 in eine Langsbohrung 16, 
von der aus vier in Umf angsrichtung zueinan- 
der versetzte R^dialbohrungen 17, 18, 19 und 
20 nach auBen fuhren, die durch Drehen des 95 
Schaltschiebers 10 nacheinander mit den Lei- 



tungen 21, 22, 23 mid 24 in Verbindtmg ge- 
bracht werden konnen. Die Leitxingen 21 bis 
.24 fiihren zum Zylinder 25 des Umsehaltschie- 
bers 11, wobei den EinmiindungsstellTingen 
s dieser Leitungen gegeniiber weitere Leitungen 
26, 27, 28 und 29 vom Zylinder 25 abzweigen 
und zu den Gangkupplungen I bis IV der ein- 
zelnen Gange eines viergangigen Wechsel- 
getriebes fiihren. Je die beiden einander ge- 
10 genuberliegenden Leitungen, also 21 und 26 
bzw. 22 und 27 bzw. 23 und 28 bzw. 24 und 
29, stehen hierbei normalerweise, das heiBt in 
Betriebs- bzw. Antriebsstellimg des Umschalt- 
sehiebers 11 gemaB Fig. 5, miteinander in 
1S Verbindung. 

Des weiteren ist die Ringnut 13 im Zylin- 
der 14 durch eine Leitung 31 mit einer Ring- 
nut 32 im Umschaltsehieber 11 verbunden. Die 
Ringnut 32 steht durch Querbohrungen 33 
20 mit einer Langsbohrung 34 im Umschaltschie- 
ber 11 in Verbindung, an welche sich zwei 
Radialbohrungen 35 und 36 anschlieBen, die 
in der senkreeht zur Achse des Schiebers 11 
stehenden Ebene der Leitung 27 bzw. 29 fur 
2S den 2. und 4. Gang liegen, in der normalen 
Betriebsstellung des Umschaltschiebers 11 ge- 
maB Fig. 5 jedoeh von diesen Leitungen abge- 
sperrt sind. Der 2. Gang soil iiber die Stro- 
mungskupplung gehen, wahrend im 4. Gang 
30 (Direktgang) diese Kupplung umgangen wird. 
Befindet sich der Umschaltsehieber 11 in 
der Lage nach Fig. 5, so werden die Leitun- 
gen fur die einzelnen Gauge durch den Um- 
schaltsehieber 11 nicht unterbrochen. Die 
35 Sehaltung der Gange erf olgt daher aussehlieB- 
lieh durch Verdrehen des. Schaltschiebers 10, 
z. B. willkiirlich vom Fahrersitz aiis oder 
auch automatisch in Abhangigkeit von der 
Fahrgeschwindigkeit oder dergleichen. In der 
40 gezeichneten Stellung des Schaltschiebers 10 
wiirde beispielsweise der 1. Gang iiber 12, 13 
15, 16, 17, 21, 30, 26 geschaltet sein. 

Soil auf Bremsstellung umgeschaltet wer- 
den, so wird der Umschaltsehieber 11 aus der 
45 Lage nach Fig. 5 in die Lage nach Fig. 4 und 
3 verstellt. Hierdurch wird die Verbindung 
zwischen den Leitungen 21 bis 24 ehierseits 
und den Leitungen 26 bis 29 anderseits unter- 



brochen und gleichzeitig eine Verbindung von 
12 iiber 13, 15, 31, 32, 33, 34 zu den Radial- 5 o 
bohrungen 35, 36 und damit zu den Leitungen 
27 und 29 fur die Kupplungen des 2. und 
4. Ganges hergestellt, so daB nunmehr gleich- 
zeitig, unabhangig davon, welcher Gang zuvor 
eingeschaltet war, der 2. und 4. Gang einge- 55 
ruckt und damit die Stromungskupplung auf 
Bremswirkung umgeschaltet wird, die da- 
durch zustande kommt, daB Primar- und Se- 
kundarglied dieser Kupplung vom Abtrieb her 
zwangsmaBig mit verschiedenen Drehzahlen eo 
angetrieben werden. 

Das Schaltglied fair den Umschaltsehieber 
11 kann zweckmaBig neben dem Schaltglied 
fiir den Gangschaltschieber 10 am Spritzbrett 
oder an der Lenksaule angeordnet sein. Mit es 
dem Umschaltsehieber 11 kann ferner ein Re- 
gelschieber fiir die Regelung der Stromungs- 
kupplung, z. B. durch Anderung der Fiillung, 
verbunden sein, z. B. derart, daB mit einem 
einzigen Hebel einerseits die Umschaltung von 70 
Betriebsstellung auf Bremsstellung und ander- 
seits die Regelung der Bremswirkung vorge- 
nommen werden kann. 

Gegebenenfalls kann das Bremsen mittels 
der hydraiilischen Kupplung auch vom Schalt- 75 
hebel des Getriebes aus erfolgen, indem in 
einer besonderen Stellung desselben gleichzei- 
tig die beiden zum Bremsen vorgesehenen 
Gange eingeschaltet werden. Am einfachsten 
laBt sich dieses zum Beispiel bei Verwendung so 
einer Hilfskraft pneumatischer, hydrauliseher 
oder elektrischer Art oder zum Beispiel mit- 
tels einer Schaltwalze erreichen, welche die 
einzelnen Gange durch Nocken steuert. Auch 
kann gegebenenfalls eine wahlweise Bremsung ss 
mit zwei nahe beieinanderliegenden und zwei 
weiter auseinanderliegenden Gangen vorgese- 
hen sein. 

Des weiteren ist es moglich, eine Regelung 
der Bremswirkung gemaB einer wahlbaren 90 
Fahrgeschwindigkeit durch ein von der Ab- 
triebswelle her angetriebenes Regelglied vor- 
nehmen zu lassen. Die Bremswirkung kann 
selbsttatig aufgehoben werden, wenn die ge- 
wahlte Fahrgeschwindigkeit erreieht ist. 95 
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Fig. 6 zeigt ein beispielsweises Schema fur * 
eine solche Bremsregelung. Ein zum Beispiel 
zur Yerstellung des Steuersehiebers 11 dienen- 
der Hebel 40 kann, zum Beispiel nach Verstel- 
s lung des Schiebers 11 in die Lage nach Pig. 4, 
bei weiterer Verstellung in Pfeilrichtung p 
mittels eines Anschlages 41 einen Hebel 42 
mitnehmen, welcher normalerweise durch eine 
Feder 43 gegen einen Anselilag 44 gezogen 
io wird. Eine an den Hebel 42 angeschlossene 
Stange 45 betatigt einerseits einen Nocken 46, 
der einen Schieber 47 verstellt, und anderseits 
mit Spiel 48 einen Hebel 49, der sick gegen 
einen StoBel 50 abstiitzt. Der StoBel seiner- 
is seits dient zur Abstiitzung des einen Endes 
einer Feder 51, die mit ihrem andern Ende 
auf einen Steuerschieber 52 wirkt. Der Raum 
53 am untern Ende desselben wird durch eine 
DruckfTiissigkeit beliefert, deren Druek sich 
20 mit der Fahrgeschwindigkeit andert und zum 
Beispiel von einer von der Abtriebswelle des 
Getriebes angetriebenen Pumpe beliefert wird. 
Eine Feder 54 im Raum 53 dient zur Unter- 
stiitzung dieses Druckes. 
2s Eine Steuernute 55 im Schieber 52 kann 
eine Druckleitung 56 mit einer Leitung 57 ver- 
binden, wem sich der Schieber in einer obern 
Stellung befindet. Eine weitere Steuernute 58 
dient zur Verbindung der avis der Stromungs- 
aokupplung abfiihrenden Leitung 59 mit einer 
Riickleitung 60, wenn sich der Schieber 52 in 
einer untern Stellung befindet. Ein Steuer- 
kanal 61 verbindet in der gezeichneten nor- 
malen obern Stellung des Schiebers 47 eine 
35 rait der Druckleitung 56 verbundene Umlauf- 
leitung 62 mit der zur Stromungskupplung 
fiihrenden Fulleitung 63, wahrend er in der 
untern Stellung die Leitungen 57 und 63 mit- 
einander verbindet. 
40 Die Wirkungsweise ist folgende: 

In der gezeichneten Stellung wird die Stro- 
mungskupplung uber die Umlaufleitung 62 
standig gefiillt gehalten. Beim Einschalten 
zweier Gauge zwecks Bremsens wird daher 
45 voile Bremswirkung erzielt, solange die beiden 
Gange eingeschaltet sind. Wird nun der Hebel 
40 in Pfeilrichtung p aus der gezeichneten 
Lage verstellt, so wird zunachst der Schieber 



47 in seine untere Lage verschoben, wobei die 
Verbindung zwischen den Leitungen 62 und 50 
63 unterbrocben und die Verbindung zwischen 
57 und 63 hergestellt wird. Die Bremswirkung 
ist nunmehr von der Stellung des Schiebers 52 
abhangig, welcher einerseits vom Raum 53 her 
unter einem von der Fahrgeschwindigkeit ab- S5 
hangigen Druck und anderseits unter dem 
Druck der Feder 51 stent, die durch die wei- 
tere Verstellung des Hebels 40 unter starkere 
Vorspannung gebracht werden kann. 

Bei geringer Spannung der Feder 51 ge- 60 
niigt bereits eine relativ geringe Fahrgeschwin- 
digkeit, urn den Steuerschieber 52 nach auf- 
warts zu verstellen. "Es wird infolgedessen 
oberhalb dieser Geschwindigkeit die Druck- 
zuleitung 56 iiber 57 mit 63 verbunden wer- 65 
den, also voile Bremsung eingestellt werden. 
Die Fahrgeschwindigkeit muB also bis zu die- 
sem relativ geringen Wert absinken, bevor die 
Feder 51 den Schieber 52 nach abwarts ver- 
stellen und damit die Entleerungsleitung 59 7 o 
der Stromungskupplung iiber .58 mit der 
Riickleitung 60 verbinden kann, die Brems- 
wirkung also ganz oder teilweise aufgehoben 
wird. Wird der Hebel 40 weiter in Richtung p 
verstellt und damit die Feder 51 auf hohere 7 s 
Vorspannung gebracht, beginnt die Auf- 
hebung der Bremswirkung bereits bei einer 
hoheren Fahrgeschwindigkeit. 

Der Nocken 46 ist zweckmaBig derart aus- 
gebildet, claB er die Verstellung des Schiebers so 
47 beim Durchlaufen des Spiels 48 bewirkt, 
hernach jedoch den Schieber in der verstellten 
Lage belaBt. Der Schieber 11 bleibt zum Bei- 
spiel wahrend der Verstellung des Hebels 40 
in Pfeilrichtung p iiber die gezeichnete Lage 8 s 
hinaus in der Stellung nach- Fig. 4. 

Natiirlich laBt sich die Abhangigkeit der 
Bremswirkung von einer vorzuwahlenden 
Fahrgeschwindigkeit auch auf beliebig andere 
Weise erzielen. so 

PATENTANSPRttCHE 
I. Verfahren zum Bremsen von Antriebs- 
einrichtungen fiir Kraftfahrzeuge mit einem 
Stromungsgetriebe und einem Wechselgetriebe, 



von welchem era Teil der Gange einen Antrieb 
iiber das Stromungsgetriebe und ein anderer 
Teil der Grange einen Antrieb unter Um- 
gehung des Stronrungsgetriebes vermittelt, 

s dadureh gekennzeichnet, daB zum Bremsen 
der Antriebseinriehtung gleichzeitig ein einen 
Antrieb iiber das Stromungsgetriebe vermit- 
telnder Gang xind ein einen Antrieb xanter 
Umgehung desselben vermittelnder Gang ein- 

o geschaltet wird, so daB die Primar- und die 
Sekundarseite des Stronrungsgetriebes zwangs- 
maBig vom Abtrieb her mit verschiedenen 
Drehzahlen angetrieben werden und dadureh 
in dem Stromungsgetriebe Energie verniehtet 
wird. 

II. Vorrichtung zur Ausubung des Verf ah- 
rens nach Patentanspruch I, gekennzeichnet 
durch eine Einrichtung, die das gleiehzeitige 
Einriieken zweier Gange durch ein einziges 
Sehaltglied gestattet. 

UNTERANSPRUCHE 

1. Verfahren nach Patentanspruch I, da- 
dureh gekennzeichnet, daft zur Regelung der 
Bremswirkung das Stromungsgetriebe ge- 
regelt wird. . 

2. Verfahreii nach Patentanspruch I, da- 
dureh gekennzeichnet, daB zur Regelung der 
Bremswirkung die Motorleistung geregelt 
wird. 



3. Verfahren nach Patentanspruch I und 30 
Unteranspruch 1, dadureh gekennzeichnet, 
daB mit der Einschaltung «der zwei Gange 
gleichzeitig die Verbindung zwischen Motor 
und Getriebeteil der Antriebseinriehtung ge- 
lost wird. 35 

4. Verfahren nach Patentanspruch I und 
Unteranspruch 1, dadureh gekennzeichnet, 
daB die Regelung der Bremswirkung durch 
das gleiche Sehaltglied erfolgt, mit dem das 
gleiehzeitige Einriieken der beiden Gange be- 40 
wirkt wird. 

5. Verfahren nach Patentanspruch I und 
Unteranspruch 1, dadureh gekennzeichnet, 
daB die Regelung der Bremswirkung in Ab- 
hangigkeit von einer wahlbaren Fahrgesehwin- 45 
digkeit durch ein von der Abtriebswelle her 
angetriebenes Regelglied erfolgt. 

6. Verfahren nach Patentanspruch I und 
Unteranspruch 1, dadureh gekennzeichnet, 
daB die Bremswarme einem Warmeaustau- so 
scher zugefiihrt wird. 

7. Vorrichtung nach Patentanspruch II, 
dadureh gekennzeichnet, daB zur Regelung 
der Bremswirkung versehiedene Paare von 
Gangen weehselweise einschaltbar sind. 55 

8. Vorrichtung nach Patentanspruch II 
und Unteranspruch 7, dadureh gekennzeich- 
net, daB zwei benachbarte Gange gleichzeitig 
einschaltbar sind. 
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